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Resumo - O objetivo geral deste estudo foi identificar os atributos relevantes dos
serviços oferecidos pelo transportador, sob o ponto de vista do embarcador. A compre-
ensão das preferências dos usuários dos serviços de transporte é importante para a
identificação das necessidades e dos desenvolvimentos esperados no mercado. Os atri-
butos relevantes foram levantados sob o fundamento técnico da preferência declarada,
na forma de ranking, utilizando o método de confundimento na aplicação dos cartões
aos embarcadores de grãos no Estado do Paraná. Os resultados sinalizaram para uma
preocupação significativa com o cumprimento dos contratos com clientes e com com-
promissos nos portos e navios. Conforme se pôde constatar, os embarcadores refletem
a preocupação da precariedade da infra-estrutura, buscando mais garantias de que o
serviço contratado seja cumprido. O segundo atributo na preferência dos embarcadores
foi a consistência de desempenho, que também tem relação com essas preocupações,
querendo dizer que o serviço prestado deve ter um desempenho regular com pouca
variância. Essas prioridades dos embarcadores orientaram na elaboração de novas estra-
tégias de contratação de fretes, com prioridades para prestadores de serviço mais forma-
lizados, com relação contratual.
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1. Introdução
A oferta de transporte tem se modernizado continuamente, acompanhando
tendências da gestão dos negócios para os quais oferece serviços.
Conforme Janelle e Beuthe (1997), a demanda de transporte incorporou
alguns aspectos que respondem à era da globalização, como linhas mais
longas e específicas, maior sensibilidade ao tempo gasto nas operações
de embarques e desembarques, maior confiabilidade nas redes de
comunicação e redes de computadores, velocidade nos movimentos e
nas transações e padronização de equipamentos e procedimentos.
Assim, atualmente, os transportes estão integrados nos processos de
produção, distribuição e consumo das cadeias de negócios (Pedersen,
2001). Dessa forma, como sistematizado por Nielsen et al. (2003), os
sistemas de transporte são pensados como uma parte integrante da cadeia
de suprimentos e submetem-se aos objetivos agregados, relacionados
aos níveis regional ou industrial. Em função dessa integração, Hesse e
Rodrigue (2004) rejeitam a caracterização dos serviços de transporte
como demanda derivada.
Essa integração implica que o novo padrão dos sistemas de produção
proporciona nova e crescente demanda de transporte. Desse modo, as
atividades de transporte não podem ser vistas como um elemento isolado,
como pós-produção, mas, sim, como parte integrante do processo
produtivo. Por exemplo, Arcelus e Rowcroft (1993) relatam que a
implementação de suprimentos nos moldes just in time muitas vezes é
inviabilizada pelos acréscimos nos custos logísticos totais ocorridos em
função do encarecimento dos fretes unitários ($/t), à medida que diminuem
os volumes embarcados.
No Brasil, estudos nas áreas dos transportes têm importantes aplicações
na atual realidade da economia brasileira, haja vista severas restrições —
principalmente de estradas, ferrovias, hidrovias e portos — em quantidade
e qualidade. Uma dessas aplicações refere-se aos estudos da logística
utilizada pelo conjunto de negócios formados a partir do processamento da175
Ricardo S. Martins, Débora da Silva Lobo & Sandra Mara Pereira
matéria-prima de origem agropecuária, dada a extrema sensibilidade da
competitividade dos produtos dos agronegócios aos custos de movimentação
de materiais e produtos. Estima-se que, em média, a participação dos custos
de transporte, no preço final dos produtos agrícolas no atacado, seja mais
que duas vezes maior em relação aos produtos manufaturados.
Há de se considerar também que os custos de transporte se tornam mais
significativos nas cadeias agroindustriais, considerando-se a crescente
interdependência entre o setor de produção agropecuária e as demais
atividades ex-ante e ex-post. Além disso, os custos de transporte devem
ser considerados como a composição dos fretes associados aos custos
referentes às características de qualidade dos serviços, que incluem
velocidade e tempo total de entregas, confiabilidade, flexibilidade, rotas e
outros indicadores da logística.
No aspecto qualitativo, os sistemas de transporte devem disponibilizar
serviços dentro das expectativas dos embarcadores. Além de ser um
diferencial competitivo a favor do transportador atento a essas demandas,
o aprimoramento da qualidade no transporte pode reverter em redução
do custo do produto final, resultado da redução dos custos de transação
ou das perdas, por exemplo.
Em linhas gerais, a compreensão das preferências dos usuários dos
serviços de transporte, os embarcadores, é importante para a identificação
das necessidades e dos desenvolvimentos esperados no mercado.
Assim, o objetivo geral da presente pesquisa foi realizar um estudo com
embarcadores de granéis agrícolas, com vistas a identificar os atributos
relevantes, do ponto de vista do embarcador, em relação aos serviços
oferecidos pelo transportador.
A seção a seguir apresenta os procedimentos metodológicos, abordando
a técnica utilizada e sua operacionalização. Na terceira seção, os
resultados obtidos são discutidos, dando suporte a algumas considerações
que são tecidas a respeito do cenário relativo ao mercado de fretes para
cargas agrícolas.176
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2. Procedimentos metodológicos
As preferências são as ações dos usuários diante de um conjunto de
opções disponíveis. A economia se apoia em alguns conceitos de
comportamento dos agentes econômicos na explicação das escolhas,
tanto finais quanto organizacionais, quando estes tentam maximizar sua
satisfação. Para Byrns e Stone (1996), esse comportamento de consumo
também é vital para tomar decisões de negócios, na tentativa de maximizar
a utilização dos recursos empregados no sistema organizacional.
Alguns métodos matemáticos e estatísticos são utilizados para obtenção
das informações relevantes junto aos usuários  de um serviço. As técnicas
de preferência revelada e de preferência declarada são desses métodos
bastante utilizados (Lobo, 2003).
As técnicas de preferência revelada buscam obter as decisões reais
tomadas pelos usuários diante de um serviço a ser analisado. A técnica
de preferência revelada utiliza-se de dados compostos por escolhas
realizadas pelos entrevistados dentre um conjunto de alternativas exatas
e existentes, isto é, ela busca reconhecer que aquilo que o entrevistado
escolhe é revelado como preferido, em relação ao que poderia ter
escolhido diante das opções reais que lhe foram apresentadas. Para isso,
podem ser utilizados métodos, como entrevista com os usuários sobre a
utilização recente do serviço ou observação direta do comportamento
dos usuários.
Apesar de muito úteis em modelos de escolha discreta, os dados oriundos
da técnica de preferência revelada apresentam algumas limitações,
segundo Kroes e Sheldon (1988), como a possibilidade de correlação
entre as variáveis estudadas, a dificuldade de análise do impacto de
mudanças em variáveis qualitativas e a dificuldade de identificar as
possíveis decisões dos usuários diante de situações novas. Ortúzar e
Willumsem (1994) acrescentam, como outras limitações para estudos
em transportes, que as observações de escolhas de alternativas diante
de situações existentes não fornecem variabilidade suficiente para a177
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construção de bons modelos para avaliação e previsão e que ela não
proporciona a detecção clara da importância relativa das variáveis que
norteiam a escolha.
Portanto, para alguns tipos de análise, como mudanças no serviço
oferecido, implantação de um serviço desconhecido e identificação de
cenários, estas técnicas tornam-se pouco eficazes, por não detectarem
claramente a importância relativa das variáveis, o que impossibilita a
obtenção de resultados que norteiem previsões futuras ou novas situações.
Nesse caso, a técnica de preferência declarada torna-se adequada, por
ser mais flexível (Kroes e Sheldon, 1988), uma vez que permite analisar
situações não necessariamente existentes e identificar as características
relevantes para os usuários no serviço estudado. Pode ser usada em
estudos de marketing, por exemplo, para analisar o impacto da introdução
de um novo produto no sistema.
Com a técnica de preferência declarada, é possível identificar a
importância relativa de cada característica em relação às demais. Isso
possibilita uma posterior configuração do serviço mais próxima dos anseios
dos usuários. Como desvantagem, estas técnicas apresentam o fato de
os usuários não necessariamente virem a fazer  o que disseram que
fariam, pois a expressão é pontual, carregada de boa dose de situações
da conjuntura.
Ainda assim, para o desenvolvimento deste trabalho, estas técnicas
apresentam-se mais adequadas, visto que, como já citado, é possível
analisar o comportamento dos usuários diante de um cenário diferente
do real. Dessa forma, determinam-se as características do serviço que
são de fato relevantes para o usuário, mas que ainda não estão
implementadas, ou não estão disponíveis nas empresas prestadoras de
serviço.178
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2.1 Técnica de Preferência Declarada5
Matematicamente, pode-se definir técnica de preferência declarada como
uma família de técnicas que estimam uma função utilidade a partir das
respostas individuais sobre a preferência dos entrevistados (Kroes e
Sheldon, 1988). Segundo Almeida e Gonçalves (2001), esse conjunto de
opções pode ser hipotético, porém deve ser viável se efetivado, permitindo
aos entrevistados imaginá-los com facilidade.
A pesquisa consiste dos três passos básicos: elaboração, execução e
análise. Na etapa de elaboração devem ser definidos os atributos do
serviço que serão estudados e analisados no experimento, bem como
quantos níveis cada um destes atributos deverá conter. A determinação
desses atributos pode ser feita através de uma pesquisa prévia com os
usuários, ou ser fruto da experiência dos pesquisadores. A complexidade
do experimento cresce conforme aumenta o número de atributos e seus
níveis. O número total de alternativas do experimento também está
relacionado com o número de atributos e níveis, sendo uma combinação
desses valores (Lobo, 2003).
A calibração dos coeficientes de uma função utilidade é feita na etapa
de análise de dados. A função utilidade é uma quantificação matemática
das preferências (satisfação) do usuário. Este fica satisfeito ao utilizar
um serviço que apresente características que ele considere importante e
que lhe seja útil.
Ao fazer o ordenamento das alternativas apresentadas, o usuário dará
prioridade às mais atrativas.  Portanto, a função utilidade expressa
matematicamente as preferências dos usuários. Geralmente, é usada
uma forma linear aditiva, cuja forma matemática é dada por:
Uin = Σ  β k Xink (1)
5 Com base em Lobo (2003).179
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em que:
in U = utilidade da alternativa i para o indivíduo n;
ink X = valor do atributo k para a alternativa i, para o indivíduo n;
k β = coeficiente do modelo para o atributo k; e
K= quantidade de atributos das alternativas.
Admitindo que o termo aleatório da função utilidade seja regido por uma
distribuição tipo Gumbel (Almeida, 1999), chega-se ao modelo Logit
Multinomial  (Bem-Akiva e Lerman, 1985),  que pode ser escrito como:
(2)
em que   é a probabilidade de a alternativa i ser escolhida pelo
indivíduo n dentro de um conjunto de possibilidades C.
Em pesquisas com ordenamento das alternativas, no ajuste dos dados
pode-se usar o Modelo Logit Multinomial Explodido.
(3)
em que C é o conjunto de possibilidades de escolha das alternativas e
 é a probabilidade de se obter como ordem de classificação
a alternativa 1, sendo preferida à 2, esta preferida à 3, e assim
sucessivamente.180
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Este modelo é normalmente calibrado pelo procedimento de  maximização
da função de verossimilhança.
Quando feitas N observações, ordenadas de forma decrescente de
preferência por cada entrevistado, a função de verossimilhança é dada
pela equação (4):
= L β ) ( *
(4)
Os resultados estimados para os parâmetros permitiram uma análise dos
interesses dos usuários, além de uma análise comparativa entre as
características relevantes do serviço.
2.2 Modelo Analítico
Neste trabalho foram utilizados os resultados de Araújo e Martins (2002),
em que foram entrevistados executivos de embarcadores de granéis
agrícolas.  Os atributos citados como mais importantes formaram o
conjunto de atributos a serem avaliados na pesquisa de preferência
declarada.
Dessa forma, na pesquisa de preferência declarada foram considerados
os atributos detalhados na Tabela 1. Esses atributos justificam-se com
base nos seguintes critérios do mercado:
- Confiabilidade: uma vez contratado o serviço de transporte, o embarcador
entende que o serviço será prestado conforme o combinado, ou seja, ele
pretende minimizar suas preocupações ao utilizar o serviço especializado
de terceiros.181
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- Disponibilidade: o embarcador deseja que a gestão da frota do parceiro
sempre disponibilize veículos. Ou seja, a cada contrato fechado e
necessidade de transporte, o risco de não ter veículos disponíveis no
mercado deve ser minimizado, às vezes, com a manutenção de frota
própria para parte das necessidades.
- Consistência de desempenho: o serviço prestado deve ter um
desempenho regular, com pouca variância, isto é, o embarcador deseja
que sempre o serviço seja prestado com regularidade e dentro do nível
de serviço acordado. Variações nos prazos de entrega causam transtornos
logísticos, como filas de caminhões, falta de condições de armazenar
adequadamente o produto, perdas de vendas e multas, por exemplo.
- Garantia: infra-estrutura e respaldo para garantir que a carga será
entregue nos termos acordados; no caso da ocorrência de imprevistos e
sinistros, o transportador agirá rápida e eficientemente para colocar o
serviço novamente no seu ritmo combinado.
- Rapidez: tempo gasto entre a contratação do frete e o descarregamento
no ponto de entrega. Esta variável é relevante, considerando-se a
insuficiente estrutura de armazenagem disponível nas propriedades,
regiões produtoras e portos, fazendo com que, muitas vezes, o veículo
torne-se o armazém, sendo a carga vendida durante a viagem. Por sua
vez, a escassez de infra-estrutura para armazenagem nos portos também
condiciona o transporte direto da empresa para o porão do navio, e essa
pressa tem a ver com a programação da chegada deste navio.182
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Tabela 1 - Atributos e respectivos níveis utilizados na entrevista com
embarcadores de grãos
Fonte: Dados da pesquisa.
Para determinar os níveis de cada um dos cinco atributos, foi necessário
analisar as possibilidades de variedade de cada um deles. Concluiu-se
que apenas dois níveis de escolha para cada um dos cinco atributos eram
suficientes para cobrir as opções existentes. Mais que dois níveis criaria
complexidades operacionais para análise dos resultados, sem contribuir
para a clareza do respondente.
Quando o número total de alternativas é muito grande, é possível reduzi-
lo. Nesse caso, o conjunto de todas as alternativas foi dividido em grupos
menores, obtidos por técnicas de confundimento ou de blocos incompletos
balanceados. Esses grupos foram apresentados aos entrevistados na etapa
da execução.
Na etapa de elaboração do experimento, fez-se ainda necessário
determinar a forma de apresentação das alternativas aos entrevistados.
Um método muito utilizado, devido à facilidade de elaboração e ao custo
não muito elevado, é apresentar as alternativas em forma de cartões de
escolha, contendo os atributos e níveis. A confecção destes cartões requer
bastante atenção, pois devem conter informações claras, precisas e de
fácil compreensão para os entrevistados.
Atributo Nível  – Espe
0–Confiável  Confiabilidade 
1–Muito confiável 
0–Complicada  Disponibilidade 
1–Fácil 
0–Variável  Consistência de 
desempenho   1–Sempre bom 
0–Não é seguro  Garantia 
1–É seguro 
0–Quase sempre rápid Rapidez 
1–Sempre rápido 183
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 Na etapa de execução, o entrevistado deve ser bem esclarecido sobre o
procedimento que executará com o conjunto de cartões que lhe é
apresentado. Há três maneiras de se obter a informação da preferência
do entrevistado: choice, em que o entrevistado escolhe a melhor
alternativa; rating, em que o entrevistado atribui notas às alternativas; e
ranking. Neste trabalho optou-se pela forma ranking, em que o
entrevistado ordena as alternativas segundo suas preferências.
A obtenção das preferências por ordenamento, ranking, é bastante
utilizada (Lobo, 2003; Almeida e Gonçalves, 2001). Camargo (2000)
constatou que o ordenamento é a metodologia menos cansativa para os
entrevistados nas condições apresentadas. Nesse método, os blocos
incompletos de cartões são apresentados de forma aleatória e o
entrevistado os ordena a partir da alternativa que mais lhe agrada e
desperte maior utilidade.
O número de alternativas apresentadas varia conforme a situação
trabalhada, ficando, em geral, entre quatro e nove cartões. Quanto mais
cartões são apresentados aos entrevistados, mais complexo fica o seu
ordenamento, porém o número pode ser alterado de acordo com a
população-alvo.
A pesquisa foi aplicada in loco aos agentes que atuavam em empresas
embarcadoras no Estado do Paraná que comercializam grãos, em sua
maioria, em todo o território nacional.
3. Resultados e discussão
Os resultados obtidos refletem adequações metodológicas, que
significaram aplicar 24 cartões. Na operacionalização do experimento,
optou-se por não apresentar todas as combinações possíveis de níveis e
atributos aos entrevistados, ou seja, utilizar o fatorial fracionário. As
alternativas “totalmente dominante” e “totalmente dominada” foram
excluídas, ficando o experimento com 24, das 32, alternativas possíveis.184
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Esse número ainda é alto para a capacidade de interpretação do ser
humano (Miller, 1956, apud Souza, 1999). Fez-se, então, necessário dividir
esse conjunto de alternativas em grupos menores, por meio da técnica
de confundimento. Neste trabalho adotou-se o processo empírico utilizado
por Bastos (1994) e Freitas (1995).
Assim, os 24 cartões foram divididos em grupos de quatro alternativas,
conforme a listagem destes grupos que se encontra na Tabela 2. Em
todos os cartões, os atributos foram apresentados na mesma ordem, sendo
esta: rapidez, consistência de desempenho, confiabilidade, garantia e
disponibilidade.
Para fazer o cálculo dos valores dos coeficientes apresentados
anteriormente utilizou-se o programa LMPC (Logit Multinomial com
Probabilidade Condicional),  de Souza (1999). Os resultados são
apresentados na Tabela 3.
Além desses resultados, o software também fornece condições para se
testar a hipótese da nulidade de todos os parâmetros simultaneamente,
pela equação:
–2[F(0) – F(B)] (5)
em que F(0) representa o valor da função log-verossimilhança para todos
os coeficientes nulos e F(B) representa o valor otimizado da função.  O
valor obtido para esse teste indicou a rejeição da hipótese de nulidade de
todos os parâmetros simultaneamente.
Já para o teste rho, o valor encontrado foi de 0,3014, considerado um
valor excelente por Ortúzar e Willumsen (1994).185
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Tabela 2 - Listagem dos cartões utilizados na aplicação dos questionários,
na técnica de preferência declarada
0  1  0  1  1
1  0  0  1  1
0  1  1  0  0
1  0  1  0  0
0  0  1  1  1
1  0  0  1  0
0  1  0  0  1
1  1  1  0  0
0  0  0  1  1
0  1  1  1  0
1  1  0  1  0
1  0  1  0  1
0  1  0  1  0
1  0  1  1  0
1  1  1  0  1
1  1  0  0  1
1  1  1  1  0
1  0  1  1  1
0  1  1  0  1
1  0  0  0  1
0  0  1  1  0
1  1  0  1  1
0  0  1  0  1
1  1  0  0  0
Fonte: Dados da pesquisa.186
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Tabela 3 - Resultados obtidos pelo programa LMPC
Fonte: Resultados da pesquisa.
Como se pode constatar na Figura 2, os embarcadores refletem a
preocupação da precariedade da infra-estrutura, buscando garantias de
que o serviço contratado será cumprido. O atributo “garantia” é o mais
desejável na contratação dos serviços, querendo dizer infra-estrutura e
respaldo do transportador para garantir que a carga será entregue nos
termos acordados; no caso da ocorrência de imprevistos e sinistros, o
transportador agirá rápida e eficientemente, a fim de colocar o serviço
novamente no seu ritmo combinado.
Atributo Coeficiente  Erro
Rapidez 0,4490  0,190
Consistência de desempenho  0,7237  0,211
Confiabilidade 0,4441  0,193
Garantia 2,4413  0,275
Disponibilidade 0,5369  0,217
Garantia









Figura 2 - Percentuais de preferência atribuídos aos atributos para
granéis agrícolas.
Fonte: Resultados da pesquisa.187
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O segundo item na preferência dos embarcadores, consistência de
desempenho, também tem relação com essas preocupações, significando
que o serviço prestado deve ter um desempenho regular, com pouca
variância, isto é, o embarcador deseja que sempre o serviço seja prestado
com regularidade e dentro do nível de serviço acordado. Variações nos
prazos de entrega causam transtornos logísticos, como filas de caminhões,
falta de condições de armazenar adequadamente o produto, perdas de
vendas e multas, por exemplo.
Scherer e Martins (2003) haviam identificado essa tendência na
preocupação dos embarcadores ao pesquisarem os atributos desejados
na contratação de operadores logísticos.
Esses resultados indicam uma significativa transformação no mercado
no que diz respeito aos atributos prioritários para a contratação de fretes.
O mercado de fretes, historicamente, no segmento de granéis agrícolas,
priorizou o preço como o atributo mais relevante, o que tornava o transporte
uma commodity.
No entanto, valorizar as garantias que somente os grandes operadores
podem dar implica priorizar contratos e relacionamentos de prazo mais
longo, dando indicação para o mercado de que os grandes embarcadores
estão negociando prioritariamente com empresas transportadoras com
frotas próprias. Um reflexo imediato dessa tendência deverá ser a redução
da participação das agências de frete, negócios estabelecidos à base da
desorganização e pulverização do segmento prestador de serviços, em
que predomina o autônomo (“carreteiro”), e, por conseqüência, desses
transportadores, que têm frota reduzida e muitas vezes restrita a um
único veículo.
Por outro lado, pode-se entender também que o ato de valorizar as
garantias dos operadores é reflexo da infra-estrutura inadequada no País.
A insuficiência de ferrovias, hidrovias e estruturas de armazenagem, o
precário estado de conservação da malha rodoviária e as operações
portuárias caras e de baixo desempenho operacional aumentaram o risco188
REVISTA DE ECONOMIA E AGRONEGÓCIO, VOL.3, Nº 2
do embarcador, que, dessa forma, tende a compartilhar as
responsabilidades contratuais com o serviço de transporte.
5. Considerações finais
O objetivo geral da presente pesquisa foi realizar estudo sobre o transporte
de granéis agrícolas, com vistas a identificar os atributos relevantes, sob
o ponto de vista do embarcador, em relação aos serviços oferecidos pelo
transportador.  Em linhas gerais, a compreensão das preferências dos
usuários dos serviços de transporte de cargas — os embarcadores — é
importante para a identificação das necessidades e dos desenvolvimentos
esperados no mercado.
Os atributos relevantes foram levantados sob o fundamento técnico da
preferência declarada, na forma de ranking, utilizando o método de
confundimento na aplicação dos cartões aos embarcadores de grãos no
Estado do Paraná.
Os resultados sinalizaram para uma preocupação significativa com o
cumprimento dos contratos com clientes e com compromissos nos portos
e navios. Conforme se pôde constatar, os embarcadores refletem a
preocupação da precariedade da infra-estrutura, buscando mais garantias
de que o serviço contratado será cumprido. O atributo “garantia” é o
mais desejável na contratação dos serviços, querendo dizer infra-estrutura
e respaldo do transportador para garantir que a carga será entregue nos
termos acordados; no caso da ocorrência de imprevistos e sinistros, o
transportador agirá rápida e eficientemente para colocar o serviço
novamente no seu ritmo combinado.
O segundo item na preferência dos embarcadores, consistência de
desempenho, também tem relação com essas preocupações, significando
que o serviço prestado deve ter um desempenho regular com pouca
variância, isto é, o embarcador deseja que sempre o serviço seja prestado
com regularidade e dentro do nível de serviço acordado. Variações nos189
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prazos de entrega causam transtornos logísticos, como, po exemplo, filas
de caminhões, falta de condições de armazenar adequadamente o produto,
perdas de vendas e multas.
Esses atributos substituem a preferência de outros tempos, que era
depositada no atributo rapidez.
Essas prioridades dos embarcadores orientaram na elaboração de novas
estratégias de contratação de fretes. Os embarcardores estão buscando
prestadores de serviço mais formalizados, com menos negociação com
carreteiros, e oferecendo cargas com freqüência durante todo o ano,
contra uma relação contratual.
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Abstract - The objective of this study was to identify the relevant attributes of the
services offered for the transporter, under the point of view of the shipper. The
understanding of the preferences of the users of the transport services is important for
the identification of the necessities and developments waited in the market. The relevant
attributes had been raised under the bedding technician of the declared preference, in the
form of ranking, using the method of confusing in the application of the cards to the
shippers of grains in the state of the Paraná. The results had signaled for a significant
concern with the fulfillment of contracts with customers and commitments in the ports
and ships. As it could be evidenced, the shippers reflect the concern of the precariousness
of the infrastructure, searching more guarantees of that the contracted service is fulfilled.
As the attribute in the preference of the shippers was the performance consistency,
that also has relation with these concerns, wanting to say that the given service must
have a regular performance with small variance. These priorities of the shippers had
guided in the elaboration of new strategies of act of contract of freights, looking for
legalized rendering of service, with contractual relation.
Keywords: transport demand; logistics; Brazilian agribusiness; Stated preference.